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2014 年和 2016 年再次进行了修订，进一步扩大了技术措施的适用
范围并规定了强制性的排放数据收集要求。在立法过程中国际社会
面临的最大挑战是如何应对发展中国家 (包括方便旗发展中国家)
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明，尽管受 2008 年世界金融危机的影响，国际航运排放的 CO2在世界 CO2的
总排放量中所占比重已经由 2007 年的 2. 7%下降至 2012 年的 2. 2%，国际航
运业排放的温室气体总量仍然在持续增加，预计到 2050 年，国际航运业排放
的 CO2总量将会在 2007 年的基础上上涨 50% ～250%。② 国际航运业的温室气
体排放加快了全球气候变化的进程，引起了国际社会的广泛关注。以 《联合
国气候变化公约》 (UNFCCC)及其 《京都议定书》和 《巴黎协定》为主要
成果的国际气候变化体系，以及 IMO 下设的海洋环境保护委员会 (MEPC)
均对国际航运业的碳减排立法问题进行了持续的努力。
航运是中国和拉美国家贸易的主要运输方式，中拉双方的贸易规模从
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员会 (IPCC)自 1990 年起先后发布了五次气候变化评估报告 (1990、1995、
2001、2007、2013 － 2014 年) ，指出包括航运在内的交通运输领域是全球温室
气体排放的重要组成部分。IMO 于 2009 年发布的 《IMO 温室气体研究报告
2009》指出，国际航运业排放的 CO2占全球 CO2排放量的 2. 7%，《IMO 温室
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鉴各自的立法手段。① 有学者立足于国际法及其履行机制，对 IMO 在气候变
化等领域的立法地位进行了批判性分析。② 有研究指出，现有的对国际航运进
行国际立法的机构 (主要包括 UNFCCC、IMO)存在着碎片化现象，带来了很
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立法的谈判与磋商开始于 1995 年，国内对相关问题的研究则大致开始于 2008
年左右。现有的研究主要体现在以下五个方面。
第一，关于航运业碳减排措施的研究。国内的研究表明，目前航运业碳
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所以如何在不同国家间分配国际航运温室气体的排放量这一问题一直难以
解决。①
UNFCCC的附属科学技术咨询机构 (SBSTA)从 1995 年起致力于解决上
述分配问题，在 1996 年确认了五种方法作为航运温室气体排放量分配的基
础，然而由于各国分歧很大，无法达成共识。② 为解决这一僵局，SBSTA转而




从而形成处理航运业温室气体排放问题的两个平行体系。③ 除了 SBSTA 外，
UNFCCC在 2008 年成立了长期合作计划特设工作组 (AWG － LCA) ，直至
2012 年无果而终;在 2012 年多哈气候变化大会上成立了德班加速行动平台特
设工作组 (ADP) ，并于 2015 年制定了 《巴黎气候协定》。遗憾的是，尽管







排问题。在 1997 年，IMO通过了关于 “船舶 CO2排放”的第八号决议，开始
着手研究并制定可行的碳减排战略;在 2003 年，IMO 通过了 “IMO 关于航运
业温室气体减排的政策与实践”的决议，敦促其下设的 MEPC 建立实现航运
业碳减排目标的机制，MEPC 从而成为讨论这一问题的主要平台;2008 年，
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于 2014 年再次对MAＲPOL Annex VI进行了修订，将该技术措施的适用范围拓
展到 12 种类型的新建船舶。2013 年，在中国、智利等许多发展中国家联合施








消耗的燃油计算出的 CO2排放量。② 其次，营运措施是采用 “船舶能效管理计
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的发展中国家 (非 UNFCCC附件 1 所列的国家)要求在航运业碳减排立法中
适用 CBDＲ原则，因为它们技术和资金力量不足，若采用 NMFT 原则将大大
提高其航运业的技术门槛，使其成本增加、国际竞争力削弱。以美国和日本
为代表的发达国家 (UNFCCC 附件 1 所列的国家)以及部分发展中国家 (主







用 CBDＲ原则产生分歧的直接原因在于对 IMO 进行航运业碳减排立法的权力
的来源观点不一致。美国等发达国家主张 IMO 关于该问题的立法权来源于
《国际海事组织公约》和《联合国海洋法公约》(UNCLOS) ，因为《国际海事
组织公约》第 1 (a)条、第 64 条以及 UNCLOS 第 211 (1)条、第 212 (3)
条规定 IMO有权制定由船舶造成的环境污染问题的规则。① 而 NMFT 原则作
为 IMO立法的一项基本原则基本贯穿了 IMO 的所有现行条约。其中，《国际
海事组织公约》第 1 (b)条将“禁止歧视性的行动”作为 IMO的目的之一，
第 3 条建议将“国际航运业务中通常的实践”作为处理与航运有关业务的推
—82—
① 根据《国际海事组织公约》第 1 条和第 64 条的规定，IMO是联合国专门处理航运及其对海洋
环境影响的专门机构，尤其是所有影响到国际航运贸易的各种技术问题。根据《联合国海洋法公约》





国等发展中国家则认为 IMO 关于该问题的立法权来源于 《京都议定书》第 2
(2)条的授权，因为该款不仅规定了 “附件 1 所列缔约方”承担航运业碳减
排义务，即体现了 CBDＲ 原则，还规定这些缔约方应当通过 (“working






2 (2)条的具体授权，所以 CBDＲ 原则和 NMFT 原则都应该适用于航运业碳
减排的国际立法。②
发展中国家和发达国家及部分发展中国家之间的利益对立还体现在对于




度。由于全球有超过 3 /4 的商船悬挂发展中国家船旗④，缺少大部分发展中国
家的认可和支持将使该修正案面临执行难的问题。
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约》，而非《京都议定书》的第 2 (2)条。① 对此中国表示反对，因为根据一
般国际法，《京都议定书》第 2 (2)条只能由制定该议定书的缔约国进行解













路径来实现⑧，同时，CBDＲ原则应当纳入 2011 年 MAＲPOL Annex VI 的修正
案中。CBDＲ原则中最核心的要素是 “区别的责任”，这一要素包括三种类
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EEDI标准的话语权主要由掌握核心技术的发达国家操控，所以中国处于极为













第四，不得不适用MAＲPOL Annex VI的矛盾态度。虽然中国在 2011 年对
MAＲPOL Annex VI的修正案进行表决时投了反对票，而且 MAＲPOL Annex VI
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就《京都议定书》第 2 (2)条而言，巴西认为该条款规定只有 UNFCCC 附件
1 所列的缔约国负有减排义务，这一规定也同样适用于 IMO 的气候变化立
法。① 再次，从发展中国家与发达国家的责任大小角度看，巴西认为发达国家应
当在处理气候变化问题中起带头作用②;秘鲁认为发达国家应负减排的主要责
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续完善以自愿为基础的减排措施。② 其二，所有 IMO 制定的减排措施都应当
适用 CBDＲ原则③，对于尚处于提案讨论阶段的市场措施，委内瑞拉认为应当
首先由 UNFCCC及其《京都议定书》的与会方决定市场措施所遵循的基本原
则和关键要素，再由 IMO决定如何从方法和营运角度执行。④ 其三，就 CBDＲ
原则的关键要素而言，墨西哥认为在具体适用 CBDＲ原则的“有区别的责任”
时，应当以公平为基础，并包含承诺的区别和执行时间的区别。⑤
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第四，主要拉美国家反对 2011 年MAＲPOL Annex VI修正案以投票表决方
式通过，认为应当以协商一致的方式通过。早在 2011 年 Annex VI修正案通过
之前，巴西、智利、阿根廷、秘鲁、古巴、厄瓜多尔在历届 MEPC 会议上就
表明立场，即 IMO 或 MEPC 会议所制定的协议或减排措施应当以协商一致的
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论中拉在航运业碳减排领域的国际立法合作
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李源: 《巴西船舶和海工制造业现状分析》，石油观察网，2014 年 10 月 24 日。http: / /
www. oilobserver. com / tendency /article /1189.［2016 － 11 － 10］




2011年 MAＲPOL Annex VI 修订案表决时，由于该修正案草案未采纳 CBDＲ 原
则，在先期磋商后中国和巴西、智利一致投了反对票，虽然该修正案最终以多
数决原则通过，但由于缺乏协商一致的共识精神，遭遇许多发展中国家的诟病

















如前所述，IMO 在航运业碳减排领域的主要成果是于 2011 年通过的









































面，对于已经批准MAＲPOL Annex VI而获得对 Annex VI修订案的投票权的拉美
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